
























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































? ? ? 1936 1937
匝劉％i金劃％
United　Aircraft＆）rp．
Curtiss・Wright　CoP．
North　American　Aviation　Inc．
Aviaton　Corp．
Douglas　Aircraft　Co．
Consolidated　Aircraft　Cop．
Martin，　Glenn　L．，　Co．
Lockheed　Aircraft　Corp．
Boeing　Airplane　Co．
Grumman　Aircraft旦ngineering　Corp．
Republic　Aviation　Corp．
Brewster　Aeronautical　Cop．
上　　記　　会　　社　　計
全　　会　　社　　合　　計
2，854
3，307
　39
　625
2，　865
　314
3，200
　508
　　8
no e
　197
none
12，917
21，664
13．18
15．26
0．18
2．89
13．23
1．45
10．16
2．34
0．03
0．91
59．63
3，932
3，929
　866
　549
4，499
1，274
6，316
2，942
　60
　205
　105
none
24，677
37，347
10．53
1（．51
2．32
1．47
12．05
3．41
16．91
7．88
0．16
0．55
0．28
66．07
1938
金額
4，584
11，092
9，907
1，596
5，811
　130
10，767
24，049
　36
　171
none
　384
68，　527
87，872
％
資料：E．E．　Freudenthal，　P．111．
り，1935年までに，50年代における流線翼ジ
ェット機が出現するまでの20年間飛行機の標
準的な型とされた速度の制御ができるプロペ
ラ，引込式離着陸装置，下げ翼などをもった
全金属製の単葉低翼機が製造業者によって実
　　　　　　5）用化されていた。ダグラスのDC－3は空気
力学的にすぐれているだけでなく経済的でも
あり最良の輸送機とされていた。そしてこの
時期にはそれを基礎として飛行機の大型化，
32
5．22
12．62
11．27
1．82
6．61
0．15
12．25
27．37
0．04
0．20
0．44
77．99
複雑化が進められた。1930年代後半には，例
えば，ダグラスのDC－3をさらに改良した
DC－4，ボーイングのStratoliner，　ロッ
キードのConstellationなどの2000フィー
ト以上の高空を飛ぶ大型の四発長距離陸上機
が開発されたのをはじめ，カーチス・ライト
もCW－20を製作した。またこの時代は大型
の飛行艇の全盛期でシコルスキイによる四発
のS－42長距離飛行艇の開発をはじめ，コン
アメリカにおける航空機工業の発達（宇野）
ソリデイテッドのPBY（Catalina），マーチ
ンのM－130（China　ClipPer），　X　P　B　2M－1
（Mars　1942年完成），ボーイングのB－314な
　　　　　　6）ども製造された。そしてそれらは民間航空輸
送用あるいは陸海軍で使用された。
表一15国内および国際定期航空路に就航してい
　　　る航空機
1938年12月31日現在
製齢社名幣解
Boeing
　247－D
Douglas
　　DST
　DC－2
　　DC－3
Lockheed
　Electra
　　12－A
　　14－H
Sikorskv
その他
合　　計
39
?????
????3
39
143
45
5
1941年12月31日現在
製造会社名瀞解
6
㎜
Boeing
　247－D
　B－307
　　B－304
Douglas
　DST
　　DC－2
　　DC－3
Lockheed
　Electra
　Lodester
その他
資料：H．O．　Stekler，　ibid．，　P．6．
???2
45
16
267
43
328
34
????
???←
が開発費用をすべて回収するには低すぎるこ
とがしばしばであった。例えばさきに述べた
ベンソン・トラメル法は海軍機の需要を増加
させたが，同時に各契約についての利潤を10
　　　　　　　8）％に制限していた。したがって最良の場合で
も製造業者が得た利潤は詳しく調査された生
産費の10％で，しかもそれが得られる保証は
なく，その上一つの契約の損失は他の契約で
調整されなかったため，海軍との全取引につ
いて10％の利益が得られることはすくなく，
それよりかなり低いのが普通であった。のみ
ならず政府による支払は，製品が引渡され受
　　　　　　　　　　　　　9）領された後はじめて行なわれた。そのため飛
行機会社の経営は，生産の上昇により漸次改
善されたとはいえ，主要会社にあってもそれ
程良いとはいえず，資金的にも決して潤沢で
はなかった。民間輸送機で殆ど独占的地位を
占め，海軍機でも重要な地位を占めていたダ
グラスでさえ，DC－3をDC－4に変えるため
表一16主要な航空会社の売上利益および純資産
　　　　　　　　　　　　　　（単位100万ドル）
1純売上副税引前細純資産
　このような飛行機の大型化，複雑化に伴い
開発費用はいちじるしく増大したが，この時
代にはその大部分は業者により負担されてい
た。当時の契約は民間機の分野では，製造業
者の指示した価格はすべての部品を含んだ完
成品についてであったが，販売額の大半を占
める政府が購入する軍用機では分離発注で，
機体や組立について契約され，総費用の約半
分を占めるエンジン，プロペラ，付属品，備
品などは政府支給品として製造業者に支給さ
れていた。そして価格は第二次大戦後のコス
ト・プラス方式ではなく固定価格で，仕様と
　　　　　　　　　　　　　7）違っておれば違約金をとられた。会社は技術
競争に残るためには試験研究のために多額の
支出をせねぽならなかったが，契約に失敗す
れば，製造業者の損失となった。のみならず
契約できた場合でも生産量がすくなく，単価
33
1935
1936
1937
1938
1939
45
72
117
152
237
??????ー ??66
83
94
111
138
資料：W．F．　Craven　and工LCate，　Men　and
　　Planes（Chicago，1955）p．187．
　　注6月1日に始まる会計年度。
には航空会社の援助が必要であった。また19
38年ダグラスは飛行艇で資金を失い，B－17，s
やStratolinersのために多額の開発費を負
担せねばならず，賃金の支払のために毎週借
金をせねばならなかった。ロッキードは手持
の受注がわずか一契約となったとき，日本か
らのSuper　Electrasの注文によって救わ
れ，コンソリデイテッドもPBYの注文の大
部分が終ったとき，労働者を1937年の4000人
から38年には1200人に削減せねばならなかっ
　　　　　　10）たといわれている。
　また航空機工業は工業の性格から自動車工
業のような量産のメリットはなかった。飛行
機の製造は，自動車と同じように内燃機関を
原動機とし，多数の部品の組立てよりなる総
合産業である。しかし自動車とくらべ，航空
技術の進歩は速やかで，標準化することがい
ちじるしく困難であり，部品の数は非常に多
く組立工程が複雑であり，また飛行機といっ
ても相互の差が大きく，しかも1機当たりの
価格が巨額で，需要は限られており，各々の
飛行機の生産台数はいちじるしく小さい。例
えば1931年の生産を種類別に分類したローレ
ンスの調査によれば，同年に生産された2520
機のうち，機数では軍用機は875機（33．9％），
民間機は1645機（66．1％）　となっているが，
金額では逆に軍用機が1284万7625ドル（66．7
％），民間機が644万1820ドル（33，3％）となっ
ており，民間機はさらに三つに分けられ軽飛
行機740機，個人用飛行機658機，輸送機247
　　　　　　11）機とされている。1機当たりの平均価格は，
軍用機1万714ドル，民間機3916ドルで，民
間機では軽飛行機1699ドル，個人用飛行機
　　　　　　　　　　　　　　　12）5032ドル，輸送機2万0650ドルとなる。この
ように軍用機と輸送機は軽飛行機や個人用飛
行機と比べ大型で複雑であり，その開きは拡
大している。ちなみに1937年についてみれ
ば，軍用機は約4万ドルであるのに対し，民
間機の平均は4分の1以下の6700ドルで，輸
送機の6万3000ドルに対しその他民間機は
　　　　　　　　　13）3500ドルとなっている。そして1935年におけ
るアメリカの自動車の生産高は約400万台で，
飛行機は2000機に足らず，2000対1であり，
飛行機の生産が倍増した37年でも1500対1に
すぎない。したがって生産方法は自動車のそ
れと異なり特殊の技術を発達させてきた。
　もっとも機体の組立とエンジンでは差があ
る。飛行機の大型化に伴い多発式となり，ス
ペヤー用エソジンも必要なため，機体数に比
べてはるかに多数のエンジンが必要であり，
34
しかも製造業者の数は機体のそれと比べてす
くなく，主なものとしてカーチス・ライト，
プラヅト・アンド・ホイットニィ2社であ
り，1社当たりの生産高ははるかに多い。と
はいえ1937年の生産高は6082基にすぎない。
そして1930年代までには飛行機のエンジンは
自動車のそれとはいちじるしく異なったもの
となっていた。これに対し機体は，製造工程
における継続的再生産の可能性は殆どない。
1工場当たりの生産高がすくなく，しかも同
一工場で大型機と小型機，水上機を生産せね
ばならず，数十万個の部品に対して同じ作業
を行なうことはないため，自動車工業にみら
れるような単一目的の高価な専用機械を用い
るのは実際的でなかった。のみならず自動車
は設計が年間を通して固定しているのに，飛
行機では生産過程の問にたえず変化するよう
に準備されていなくてはならなかった。しか
し加工工程や組立工程はこの時期までに単純
な手工的方法で行なうには余りにも複雑にな
っており，同じ機械がいろいろ異なった作業
に用いられるように，標準的な機械に特殊な
ジッグや取り付け具をつけて使用され，広汎
な工場の設計やレイアウトの変更も必要であ
った。そして機体業者は翼と機体の製造と最
終組立を除き，エンジソ，プロペラ，付属
品，備品等はすべて政府により別々に購入さ
れ，政府支給品として供給されていた。また
下請利用一部品の購入といわれている一
は，完成品の質に影響するところが大きく，
下請の作業にもとつく欠陥も機体業者のもの
とされるため，部品の購入は信用できる少数
の業者に限られ，この時期には下請依存は総
　　　　　　　　　　14）作業の10％以下であった。
　このように航空機工業では，生産面におけ
る規模の利益は大きくなかったとはいえ，需
要が限られており，発注者の意向に左右され
るところが大きく，しかも開発費用がいちじ
るしく大きかったため，新しい業者が進入し
その地位を確立する機会は滅少し，航空機工
アメリカにおける航空槻工業の発達（宇野）
業でも寡占化の傾向が進んでいる。特に開発
費用がもっとも大きく，利潤がもっとも低い
軍用機の分野では，製造業者はエンジン・メ
ーカーを含めて十数社で，その大部分は機体
ではダグラス，ボーイソグ，カーチス・ライ
ト，ノース。アメリカンの4社，エンジンで
はカーチス・ライト，プラット・アンド・ホ
イットニイの2社によって占められていた。
しかし，航空技術の進歩は急速で，一般的な標
準的な飛行機が存在しないため，少数の業者
が産業を完全に支配し，新しい業者の進出を
阻止してしまうことは不可能であった。航空
機工業への進出は困難であり，冒険的で，30
年代に飛行機製造の訓練をうけ経験をもった
ものに限られていたとはいえ，この時期にも
新しい業者の進出がみられた。
　A・P・セヴァスキイAlexander　P．　de
Seversky少佐は，1931年セヴァスキイ飛行
機会社Seversky　Aircraft　Corporationを設
立し，実験的に設計を行なっていたが，1935年
単葉練習es　BT－8を開発し，さらにこれを改
良してはじめて時速320マイル，最高高度3
万フィートを飛べる戦闘ee　P－35を製造し，
これによって基礎を固め，1939年には性能の
良い戦闘機専門メーカーとなったリパブリッ
ク航空会社Republic　Aviation　CorpOration
　　　15）となった。以前マーチンやコンソリデイテッ
ドと関係していたL・D・ベルLawrence　Dale
Bellは，1935年資本金35万ドルでベル飛行機
会社Bell　Aircraft　Corporationを設立し，
コンソリデイテッドのPBY飛行艇の翼部分
をつくる一方，1937年双発の護衛戦闘機
Airacuda（XFM－1）の第一号機を製作し，
それを改良したP－39Airacudaを製造して
　　　　　　　16）その基礎を固めた。もっと小規模な個人用飛
行機メーカーでは，1932年カーチス・ライト
の支配人をやめたW・ピーチWalta　Beech
によって設立され，性能がよく1948年までケ
ビン複葉機Beechcraft　Model　17や全金属
製の低翼単葉機Model　18を製造したピー
35
チ飛行機会社Beech　Aircraft　Corporation
や，1937年W・T・ピッパ＿William
Thomas　Piperによって設立されたピッパー
飛行機会社Piper　Aircraft　Corporationな
　　　17）どがある。またエンジンではパッカードが
1928年生産をやめ，カーチス・ライトが重点
を空冷式エソジソに移した間隙をぬって1戦
闘機用の液冷式エンジンの開発に関心をもっ
ていた空軍の支援のもとに，GMの資金的援
助をうけて設立されたアリソン・エンジニア
リング会社Allison　Engineering　Company
　　　　　　　　　　　　　18）of　lndianapOlisがあげられる。これらはこの
時期に飛行機の製造に進出した企業である。
　そしてこのような新企業の参入とともに，
既存企業にあっても状況の変化に対応するた
め，その政策を変更するものもすくなくなか
った。例えば以前はもっぱら軍用機を製造し
ていたダグラスやマーチンは，民間輸送機の
分野に進出し，ダグラスは世界一流の輸送機
製造業者に発達した。マーチンは大洋横断飛
行艇でめざましい技術上の成果をあげたとは
いえ，そのために資金を失いそれほど民間輸
送機で成功しなかったが，軍用機では繁栄し
ていた。これとは反対にロッキードは民間機
から軍用機に進出し，ノース・アメリカソや
チャンス・ボートは軍用機の製造に専念した
　19）
等々。
　このように軍事需要の増加と景気回復によ
る民間需要の増大，さらには輸出の伸張のた
め，飛行機生産は上昇し，1939年には約6000
機，生産額は2億8000万ドルに達し，それ
に伴ない業者間の関係にもいろいろ変化がみ
られたとはいえ，飛行機工業の相対的地位は
まだ小さく，製造業のうちでは41位であっ
20）
た。航空機工業の本格的な発達は第二次世界
大戦をまたねばならなかった。
1）　E．E．　Freudenthal，　The　Aviation　Business
　in　the　1930，s．　pp．99－100．
2）　　ibid．，　P．100．
3）　G．R．　Simonsc　n，　The　Demand　fer　Air－
　craft　and　the　Aircraft　Industry．1907－
　1958．p．370、
4）　Rae，　Climb　to　Greatness・PP・91－－92
5）　　ibid．，　p．73．
6）　　ibid．，　PP．9｛｝－95
7）　Rae，　Financial　Problems　of　the　American
　Aircraft　Industry．1906－1940．　pp．111－112
8）Rae，　Climb　to　Greatness・P・78および
　ibid．，112　Climb　to　Greatnessでは12％とな
　っているが10％が正しい。
g）　Rae，　Financial　Probloms　o正the　Aircraft
　Indttstry，1906－－1940．112．外国政府からの
　注文はこれとは異なっており，例えばノース
　・アメリカソはイギリス政府との契約で15－
　30％の頭金を受取り，製造が進むにつれ追加
　払が行なわれた。また他の国の政府はさらに
　多くの頭金を払っていた。
10）　Rae・Climb　to　Greatness，　PP．98－99．
11）ibid．，　PP，79－80比率の計算が合わないの
　で訂正した。
12）　ibid．，　P・80民間機の金額とそれを細分し
　たものとの合計があわないので，用途別の飛
　行機の相違を示すため，各々について1機当
たり平均を計算した。
13）　　ibid．，　P．80．
14）　　ibid，　pp、81－84．
15）　　ibid．．　P．85．
16） 　ibid．，　PP．85－一・86．
17つ　　ibid．，　pp．86－87．
18）　　ibid．，　P．87．
1g）　Rae，　Financial　Problems　of　the　American
　Aircraft　Industry，1906－1940．　p．111．
20）　　ibid．s　P．112．
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